esp@cenet document view 



Page 1 of 2 



Intelligent restraining system 



Patent number: 
Publication date: 
Inventor: 
Applicant: 
Classification: 
- international: 



- european: 
Application number: 
Priority number(s): 



DE1 9705431 
1998-08-20 

MATTES BERNHARD (DE); MASCHEK MARKO (GB) 
BOSCH GMBH ROBERT (DE) 

B60R19/00; B60R21/01; B60R21/26; B60R21/16; 
B60R21/34; B60R19/00; B60R21/01; B60R21/26; 

B60R21/16; B60R21/34; (IPC1-7): B60R21/26; 
B60R21/32; B60R22/48 

B60R19/00; B60R21/01; B60R21/26 

DE1997100543 v 1 19970213 

DE1 9971 005431 19970213 



Also published as: 

W09835859 (A1) 
EP0958160 (A1) 
US6237948(B1) 
EP0958160 (B1) 



Report a data error here 



Abstract of DE1 9705431 

The invention relates to an intelligent restraining 
system comprising a plurality of restraining 
devices which produces, for each one of them, a 
variable, individual release specification, in 
accordance with the nature and gravity of the 
accident and on the occupation of the seats. The 
system comprises a central gas generator (1) 
which is ignited from a central control device (4). 
The gas generator (1 ) is connected to the 
restraining devices (10-25) via a gas conduit 
system (30). The gas conduits leading to the 
restraining devices (10-25) are fitted with 
electrically controllable valves (31-44). Control of 
the valves (31-44) is performed via a bus system 
(45) from the central control device (4). 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Priifungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
© Ruckhaltesystem 

© Ein intelligentes Ruckhaltesystem, das in Abhangigkeit 
von der Unfallschwere und -art, und von der Sitzbelegung 
furjedevon mehreren Ruckhalteeinrichtungen eine varia- 
ble, individuelle Auslosecharakteristik erzeugt, weist ei- 
nen zentralen Gasgenerator (1 ) auf, dessen Zundung von 
einem zentralen Steuergerat (4) ausgelost wird. Das Gas- 
generator (1) ist uber ein Gasleitungssystem (30) mit den 
Ruckhalteeinrichtungen (10-25) verbunden. In den Gaszu- 
leitungen zu den Ruckhalteeinrichtungen (10-25) sind 
elektrisch steuerbare Ventile (31-44) angeordnet. Die 
Steuerung der Ventile (31-44) erfolgt uber ein Bussystem 
(45) vom zentralen Steuergerat (4). 
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Beschreibung 
Stand der Technik 

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Ruckhaltesystem, 
das mehrere Ruckhalteeinrichtungen fiir Fahrzeuginsassen 
aufweist und mit einem zentralen Steuergerat ausgestattet 
ist, das iiber ein Bussystem die Auslosung der Riickhalteein- 
richtungen steuert. 

Ein derartiges Ruckhaltesystem ist dem Tagungsband des 
dritten International Symposium on Sophisticated Car Oc- 
cupant Safety Systems "Airbag 2000", Karlsruhe, 
26727.11.1996, S. 16-1 bis 16-19 beschrieben. Wie diesem 
Beitrag zu entnehmen ist, hat es bereits haufiger Falle gege- 
ben, bei denen Fahrzeuginsassen durch einen aufgeblasenen 
Airbag sogar todlich verletzt worden sind. Das lag in der Re- 
gel daran, daB die bisher eingesetzten Ruckhaltesysteme in 
ihrem Ausloseverhalten sehr Starr sind und nicht flexibel auf 
unterschiedliche Arten der Sitzbelegung, auf verschiedene 
Sitzpositionen, KorpergroBen oder -gewichte der Insassen 
reagieren konnen. Von der Fachwelt wird daher vorgeschla- 
gen, sogenannte intelligente Riickhaltesy Sterne einzufuhren, 
die es ermoglichen, die Ruckhalteeinrichtungen (z. B. Air- 
bags) nicht in jedem Fall mit voller Kraft, sondern in Abhan- 
gigkeit von der Unfallschwere und der Sitzbelegung mit re- 
duzierter Kraft oder in mehreren Stufen hintereinander aus- 
zulosen. Auch soil ein solches intelligentes Ruckhaltesy- 
stem erkennen konnen, ob eine gewisse Unfallart oder - 
schwere oder eine besondere Sitzbelegung (Kindersitz) vor- 
liegt, bei der auf ein Auslosen ganz verzichtet werden sollte. 
Ebenso sollte ein intelligentes Ruckhaltesystem in der Lage 
sein, bei Mehrf achkollisionen mit Mehrfachauslosungen der 
einzelnen Ruckhalteeinrichtungen zu reagieren. 

In der eingangs zitierten Literaturstelle wird vorgeschla- 
gen, bei der Vielzahl zukiinftig in Fahrzeugen eingebauten 
Ruckhalteeinrichtungen (Airbags im Kopf-, Thorax- und 
Kniebereich fiir jeden Fahrzeugsitz und Gurtstraffer) alle 
Ruckhalteeinrichtungen iiber einen sogenannten "Zundbus" 
von einem zentralen Steuergerat aus anzusteuem. Dabei ist 
jede Ruckhalteeinrichtung mit einem Gasgenerator verse- 
hen, der seine Ziindinformation iiber den Zundbus von dem 
zentralen Steuergerat erhalt. 

Die Aufgabe der Erfindung besteht nun darin, ein Ruck- 
haltesystem der eingangs genannten Art anzugeben, das mit 
einem moglichst geringen Aufwand eine sehr flexible An- 
steuerung jeder einzelnen Ruckhalteeinrichtung ermoglicht, 
so daB in Abhangigkeit von der Unfallart, der Unfallschwere 
und der Sitzbelegung (z. B . Insassenposition, Insassenge- 
wicht) fiir die Insassen ein optimaler Schutz gewahrleistet 
ist. 

Vorteile der Erfindung 

Die genannte Aufgabe wird mit den Merkmalen des An- 
spruchs 1 dadurch gelost, daB ein zentraler Gasgenerator 
vorhanden ist, dessen Ziindung von einem zentralen Steuer- 
gerat ausgelost wird. Der Gasgenerator ist iiber ein Gaslei- 
tungssystem mit den Riickhalteeinrichtungen verbunden. In 
den Gaszuleitungen zu einzelnen Ruckhalteeinrichtungen 
sind elektrisch steuerbare Ventile angeordnet, deren Steue- 
rung vom zentralen Steuergerat aus fiber ein Bussystem er- 
folgt. So kann fiir jede Ruckhalteeinrichtung eine individu- 
elle AuFDiascharakteristik (zeitlicher Verlauf des Gas- 
drucks) realisiert werden, und dazu ist nur ein einziger zen- 
traler Gasgenerator und ein einziges Steuergerat erforder- 
lich, das die Aufblascharakteristikeiner jeden Ruckhalteein- 
richtung unter Beriicksichtigung der Unfallart, der Unfall- 
schwere und der Sitzbelegung ermittelt. 



GemaB den Unteranspriichen ist das zentrale Steuergerat 
mit mehreren Beschleunigungssensoren, Precrashsensoren, 
Uberrollsensoren und/oder Sitzbelegungssensoren verbun- 
den, um das kinetische Verhalten des Fahrzeugs und/oder 
5 die Unfallschwere und/oder die Sitzbelegung im Fahrzeug 
zu ermitteln und daraus die Aufblascharakteristiken fiir die 
Ruckhalteeinrichtungen abzuleiten. 

Die Ventile konnen z. B. Magnetventile sein, wie sie fur 
die Kraftstoffeinspritzung bei Brennkraftmaschinen ver- 
10 wendet werden. 

Das zentrale Steuergerat uberwacht den Gasdruck im 
Gasgenerator und steuert auch ein Uberdruckventil am Gas- 
generator. 

Das Gasleitungs system kann die Struktur eines sternfor- 
15 rnigen Busses haben, dessen Zweige jeweils Gruppen von 
Ruckhalteeinrichtungen, die nach Zonen im Fahrzeug ein- 
geteilt sind, mit Gas versorgen. 

Beschreibung eines Ausfuhrungsbeispiels 

20 

Anhand eines in der Zeichnung dargestellten Ausfuh- 
rungsbeispiels wird nachfolgend die Erfindung naher erlau- 
tert. Es zeigen: 

Fig* 1 ein Blockschaltbild eines erfindungsgemaBen 

25 Riickhaltesy stems und 

Fig. 2 mehrere Aufblascharakteristika. 
Das in der Fig. 1 dargestellte intelligente Ruckhaltesy- 
stem weist einen zentralen Gasgenerator 1 mit einem pyro- 
technischen Element 2 und einem Gasbehalter 3 auf. Das 

30 pyrotechnische Element 2 erhalt von einem zentralen Steu- 
ergerat 4 fiber eine Leitung 5 eine Ziindinformation, wenn es 
zu einem Crash des Fahrzeuges kommt. Die Entscheidung, 
wann der Gasgenerator zu ziinden ist, trifft das zentrale 
Steuergerat 4 anhand der Ausgangssignale mehrerer Senso- 

35 ren 6, 7, 8, 9. Diese Sensoren 6 bis 9 konnen Beschleuni- 
gungssensoren, Precrashsensoren, Uberrollsensoren, Sitzbe- 
legungssensoren (einschlieBlich Sensoren, die den Innen- 
raum des Fahrzeugs iiberwachen) oder andere das kinetische 
Verhalten des Fahrzeugs und/oder die Unfallschwere ermit- 

40 telnde Sensoren sein. Aus all den Sensorsignalen leitet das 
zentrale Steuergerat 4 Entscheidung en daruber ab, ob die 
Unfallschwere ein Auslosen des Sicherheitssystems erfor- 
derlich macht. Nur dann wird ein Ziindsignal an das pyro- 
technische Element 2 des Gasgenerators 1 abgegeben. Au- 

45 Berdem entscheidet das zentrale Steuergerat 4 aufgrund der 
vorliegenden Sensorsignale, welche der im Fahrzeug vor- 
handenen Ruckhalteeinrichtungen zu aktivieren sind und 
welche Aufblascharakteristik (zeitliche Gasdruckvertei- 
lung) fur jede einzelne Ruckhalteeinrichtung in Frage 

50 kommt. 

In der Fig. 1 ist eine Vielzahl von Ruckhalteeinrichtungen 
10 bis 25 eingezeichnet, so wie es bei zukiinftigen Sicher- 
heitssystemen in Kraftfahrzeugen sein wird. Dabei sind die 
Ruckhalteeinrichtungen in Gruppen 26, 27, 28 und 29 ein- 

55 geteilt. In der Gruppe 26 sind Ruckhalteeinrichtungen 10 bis 
14 zusammengefaBt, die an der linken Fahrzeugseite akti- 
viert werden konnen. Dazu gehoren Airbags im Kopf- und 
Thoraxbereich und Gurts trailer. Das gleiche gilt fiir die in 
der Gruppe 27 auf der rechten Fahrzeugseite zusammenge- 

60 faBten Ruckhalteeinrichtungen 15 bis 19. Die zu der Gruppe 
28 gehorenden Ruckhalteeinrichtungen 20 bis 23 sind ein 
Fahrer-, ein Beifahrerairbag und Kniebags fiir beide Seiten. 
SchlieBlich enthalt die Gruppe 29 Airbags 24 und 25 im 
Fondbereich des Fahrzeugs. Die soeben erwahnten Ruck- 

65 halteeinrichtungen sollen nur beispielhaft sein. Fiir das be- 
schriebene Riickhaltesystem konnen weniger aber auch 
mehr Ruckhalteeinrichtungen in Frage kommen. 

Jede der genannten Ruckhalteeinrichtungen 10 bis 25 
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wird uber ein Gasleitungssystem 30 (in der Zeichnung dop- 
pellinig dargestellt) aus dem Gasbehalter 3 gespeist. Das 
Gasleitungssystem ist in dem dargestellten Ausfuhrungsbei- 
spiel als stemformiger Bus ausgefuhrt, von dem zu jeder 
Gruppe 26, 27, 28, 29 der Ruckhalteeinrichtungen ein eige- 
ner Zweig fuhrt. Das Gasleitungssystem kann aber auch ein 
baumartiger oder ringartiger Bus sein. 

Die Gaszufuhr zu den einzelnen Ruckhalteeinrichtungen 
wird mittels elektrisch steuerbarer Ventile 31 bis 44, welche 
in den Gaszuleitungen zu den Ruckhalteeinrichtungen ein- 
gesetzt sind, gesteuert. Damit fur jede Ruckhalteeinrichtung 
10 bis 25 der Gasdruck individuell gesteuert werden kann, 
ist jeder Ruckhalteeinrichtung ein Ventil in seiner Gaszulei- 
tung zugeordnet. Es konnen aber auch mehrere Ruckhaltee- 
inrichtungen gleichermaBen uber ein Ventil gesteuert wer- 
den. Die Fig. 1 zeigt, daB z. B. der Gasdruck in den Ruck- 
halteeinrichtungen 13 und 14 gemeinsam durch das Ventil 
34 und der Gasdruck in den Ruckhalteeinrichtungen' 18 und 
19 gleichermaBen durch das Ventil 38 gesteuert wird. Die 
gleichzeitige Ansteuerung mehrerer Ruckhalteeinrichtun- 
gen uber ein Ventil ist dann sinnvoll, wenn erfahrungsgemaB 
durch das gleichzeitige Aufblasen mehrerer Ruckhalteein- 
richtungen mit gleichem Druck den Insassen ein optimaler 
Schutz geboten wird. SchlieBlich fuhrt das auch zu einem 
Einsparen an Ventilen. 

Aus vielen Crasherfahrungen kann man in Abhangigkeit 
von der sensierten Unfallschwere, von der Unfallart und von 
der Sitzbelegung im Fahrzeug fur jede Ruckhalteeinrichtung 
10 bis 25 einen fur den Insassenschutz optimalen zeitlichen 
Verlauf des Gasdrucks, d. h. eine Aufblascharakteristik, her- 
leiten. In der Fig. 2 sind mehrerer solcher Aufblascharakte- 
ristika beispielhaft dargestellt. Sie werden zweckmaBiger- 
weise im zentralen Steuergerat 4 abgespeichert, und das 
Steuergerat 4 wird in Abhangigkeit von den Signalen der 
Sensoren 6, 7, 8, 9 den Druckaufbau in den einzelnen Ruck- 
halteeinrichtungen 10 bis 25 liber die Ventile 31 bis 44 mit 
der entsprechenden Aufblascharakteristik steuern. 

Die Ansteuerung der Ventile 31 bis 44 erfolgt uber ein 
Buss ys tern 45 (in Fig. 1 fett eingezeichnete Linien). Das 
Bussystem ist in der Fig, 1 ein baumartiger Bus, von dem zu 
jeder Gruppe 26, 27, 28 und 29 von Ruckhalteeinrichtungen 
ein eigener Signalzweig fuhrt. Dieser Bus kann auch stern- 
oder ringformig sein. Die Ventile 31 bis 44 sind vorzugs- 
weise elektrisch steuerbare Magnetventile. Solche Magnet- 
ventile werden auch fiir die Kraftstoffeinspritzung bei 
Brennkraftrriaschinen verwendet. Diese Art von Ventilen 
zeichnet sich durch eine lineare Charakteristik des' Ventil- 
hubs uber der Zeit aus und arbeitet aufgrund der geringen 
Nadelmasse sehr verzogerungsarm. Da bei der Benzinein- 
spritzung etwa mit den gleichen Driicken gearbeitet wird 
wie bei den Ruckhalteeinrichtungen, bietet es sich an, die- 
selben bekannten Magnetventile fur die gesteuerte Gaszu- 
fuhr der Ruckhalteeinrichtungen einzusetzen. 

Am Gasbehalter 3 ist ein Drucksensor 46 vorgesehen, 
durch den das zentrale Steuergerat 4 uber eine Leitung 47 
eine Information uber den momentanen Druck im Gasbehal- 
ter 3 erhalt. Diese Information uber den Druck im Gasbehal- 
ter 3 ist wichtig fur das zentrale Steuergerat 4, weil bei ei- 
nem Offnen eines der Ventile 31 bis 44 der Druck im Gasbe- 
halter 3 absinkt und sich die Druckveranderung auf alle Auf- 
blascharakteristiken fiir alle Ruckhalteeinrichtungen aus- 
wirkt. Das heiBt, bei der Aussteuerung der Ventile 31 bis 44 
muB der Druck im Gasbehalter 3 unbedingt beriicksichtigt 
werden. 

Damit, wie oben beschrieben, jedes einzelne Ventil 31 bis 
44 von dem zentralen Steuergerat individuell angesteuert 
werden kann, muB das zentrale Steuergerat 4 eine Adressie- 
rung vornehmen und dazu jedes Ventil auch mit einer 



Adresserkennung ausgestattet sein. Die Adressierung und 
Adresserkennung wird hier nicht naher ausgefiihrt, da sie 
bei Bussystemen allgemein bekannt sind. 

Das zentrale Steuergerat 4 besitzt auBerdem eine Aus- 

5 gangsleitung 48 zu einem Uberdruckventil 49 am Gasbehal- 
ter 3. Nach einem Unfall kann das zentrale Steuergerat 4 das 
Uberdruckventil 49 offnen, um den Restdruck im Gasbehal- 
ter 3 abzubauen. Fiir die Rettungsmannschaft und die Un- 
fallopfer besteht namlich ein Verletzungsrisiko durch unge- 

10 wollte Ziindungen des noch vorhandenen Restgases. LaBt 
man aber das Restgas uber das Uberdruckventil 49 mog- 
lichst schnell entweichen, so kann diese Gefahr ausgeschal- 
tet werden. 

Bei vielen Unfallen kommt es zu Mehrfachkollisionen. 

15 Um das Verletzungsrisiko der Insassen moglichst gering zu 
halten, miiBte also ein Ruckhaltesystem in der Lage sein, die 
Ruckhalteeinrichtungen mindestens zweimal hintereinander 
aus zulosen. Deshalb ist der Gasgenerator 1 so ausgelegt, 
daB entweder die im Gasbehalter 3 vorhandene Gasmenge 

20 ausreicht, um die Ruckhalteeinrichtungen 10 bis 25 zwei 
oder mehrrnals hintereinander mit Gas zu fallen, oder mehr- 
rnals einer Zundung des Gasgenerators 1 durch das pyro- 
technische Element 2 vorzunehmen. 

Das zuvor beschriebene Ruckhaltesystem konnte auch 

25 eingesetzt werden, um die Karosseriesteifigkeit auf den 
Crashpartner abzustimmen. Das heiBt, die Steifigkeit der 
Karosserie wird zur Zeit des Aufpralls verstarkt oder ver- 
mindert. Wird z. B. ein Kleinwagen als schwacherer 
Crashpartner von einer Precrash-Sensorik erkannt, kann die 

30 Karosserie dadurch geschwacht werden, daB Versteifungs- 
elemente an definierten Stellen gebrochen werden. Die fur 
solche B niche erforderlichen Krafte konnen durch entspre- 
chend hohen Gasdruck auf gebracht werden. Umgekehrt laBt 
man die Stabilisierungselemente bestehen, wenn die Prech- 

35 rasn-Sensorik einen starkeren Crashpartner erkennt. Ebenso 
kann ein FuBgangerschutz durch AuBenairbags oder eine 
sich teilweise offhende Motorhaube erreicht werden. Beim 
Aufprall eines FuBgangers wird die Motorhaube energieab- 
sorbierend niedergedruckt. 

40 

Patentanspriiche 

1. Ruckhaltesystem, das mehrere Ruckhalteeinrich- 
tungen fur Fahrzeuginsassen aufweist und mit einem 

45 zentralen Steuergerat ausgestattet ist, das uber ein Bus- 

system die Auslosung der Ruckhalteeinrichtungen 
steuert, dadurch gekennzeichnet, daB ein zentraler 
Gasgenerator (1) vorhanden ist, dessen Zundung vom 
zentralen Steuergerat (4) ausgelost wird, daB der Gas- 

50 generator (1) uber ein Gasleitungssystem (30) mit den 
Ruckhalteeinrichtungen (10-25) verbunden ist, daB in 
den Gaszuleitungen zu den Ruckhalteeinrichtungen 
(10-25) elektrisch steuerbare Ventile (31-44) angeord- 
net sind und daB die Steuerung der Ventile (31-44) 

55 vom zentralen Steuergerat (4) aus iiber das Bussystem 
(45) erfolgt. 

2. Ruckhaltesystem nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das zentrale Steuergerat (4) jedes 
Ventil (31-44) so steuert, daB an der (den) iiber das 

60 Ventil (31-44) mit Gas beaufschlagten Ruckhalteein- 

richtung (en) (10-25) ein solcher zeitlicher Verlauf des 
Gasdrucks entsteht, der aufgrund von sensierten Daten 
iiber das kinetische Verhalten des Fahrzeugs und/oder 
die Unfallschwere und/oder die Sitzbelegung und/oder 

65 die Insassenposition und/oder das Insassengewicht ei- 

nen optimalen Schutz fiir die Insassen gewahrleistet. 

3. Ruckhaltesystem nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB das zentrale Steuergerat (4) mit 
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ein oder mehreren Beschleunigungssensoren, Pre- 
crashsensoren und/oder UberroUsensoren und/oder 
Sitzbelegungssensoren (6-9) verbunden ist. 

4. Riickhaltesystem nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Ventile (31-44) Magnetventile 5 
sind, wie sie fur die Krafts toffeinspritzung bei Brenn- 
kraftmaschinen verwendet werden. 

5. Riickhaltesystem nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das zentrale Steuergerat (4) den Gas- 
druck in dem Gasgenerator (1) uberwacht und den Gas- 10 
druck bei der Ansteuerung der Ventile (31-44) beriick- 
sichtigt. 

6. Riickhaltesystem nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das zentrale Steuergerat (4) ein 
Uberdruckventil (49) am Gasgenerator (1) steuert 15 

7. Riickhaltesystem nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Gasleitungssystem (30) die 
Struktur eines sternformigen Busses hat, dessen 
Zweige jeweils Gruppen (26, 27, 28, 29) von Riickhal- 
teeinrichtungen (10-25), die nach Zonen im Fahrzeug 20 
eingeteilt sind, mit Gas versorgen. 
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